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LA SUSPENSION AVANT A ROUES INDEPENDANTES DE LA 301 PEUGEOT
A, ressort transversal avec vouleaux o Vextrémité des lames powuy

supprimer le frotlement des lames enire elles.
articulée. —

B, buellette inféricunre
- C, awe d’articulation du ressori-support de fusée. —
D, axe d'articulation de la biellelle infériewre an support de fusée.

E, axe d’articulation de la bielletle inférieure au support central,
F, bras dittriangle d'altelage qui supporie les véactions de freinage,
— G, amortissewr hydrawlique & double effet. L'accrochage du ressont
transversal supérvieur est, comme on le wvoil, a (triple sécurilé,

LA 301 PEUGEOT

Le développement harmonieux
d’un programme

En s’engageant résolument dans la fa-
brication en série des roues avant indé-
pendantes, Peugeot a coucrétisé une con-
gquéte qui s’étendra bientdt a toute la
construction automobile.

Déja 1a 201 confort marquait un pro-
grés décisif sur la classique 201, qui con-
nait un succes mérité et constant de par
ses exceptionnelles qualités.

Perfectionnement et perfectionnement
important sur la 201 confort, la nouvelle

301 est certainement la voiture la plus
entiérement représentative de la formule
frangaise la plus moderne, et c’est un
beau mérite pour Peugeot, en méme temps
qu’une trés heureuse habileté, que d’avoirx
si bien dégagé cette formule.

La 301 Peugeot, dans sa caractéris-
tique générale d'ensemble, est une voi-
ture @ lrés grande vilesse moyenne.

Pour elle, l'état de Ja route est quasi
indifférent, premier facteur. Ainsi aucun
ralentissement prolongé, parce qu’une
chaussée en mauvais entretien impose

une allure réduite du fait que tout confory
est détruit.

Le second facteur vient compléter le
premier : excellent vapport de puissance d
poids. Le moteur développe 34 CW
La conduite intérieure pése r.033 kilos
gramunes, et le chissis nu : 650 kilo-
gramines.

Toute l'expérience de la précédente
201 a servi, et C’est encore ce que 1ous
admirerons dans le développement du
programme technique de Peugeot.

Le moteur de la 201 a comme cylin:
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drée : 1.122 cmc. ; il développe 24 CV.
Le poids du chassis est de 608 kilo-
grammes et celui de la conduite inté-
rieure de série de 958, kilogrammes.

Le moteur de la 301 a 72 X 90, soit une
cylindrée de 1.465 cmc.

Le souci a été de rester dans la meillure
mesure, sous la directive de 1'économie
d’emploi, qui ne pouvait, pour les exi-
gences de notre marché frangais actuel,
étre séparé de l’agrément d'usage.

11 est d'une souveraine élégance de
pouvoir atteindre le 100 kilométres &
I'heure avec 34 CV effectifs.

Ces 34 CV représentent tout simple-
ment, pour un molenr de série, du 23 CV 2
ay litre de cylindrée.

Ce petit moteur de moins de 1.500 cmc.
est une merveille de rendement, de sécu-
rité, d’endurance et d’économie. Eco-
nomie dans l'essence consommée, éco-
nomie dans le poids de matiére ouvrée,
économie naturellement dans létablisse-
ment de la transmission et de toute la
voiture.

Le triomphe du moteur rapide

Le 30r Peugeot est un moteur rapide.
Nécessairement, il doit étre' impeccabdle,
sans quoi il deviendrait franchement désa-
gréable & Putilisation et ¢mpossible sur
un véhicule de service.

Le moteur rapide ne soufire aucune
i3e Lo . 2
médiocrité dans I'étude, dans la prépa-

ration, dans l'exécution.

On nous a trouvé parfois volontiers
pusilanime en ce qui concerne les grandes
vitesses de rotation, et souvent avons-
nous conseillé la prudence quand les
3.000 tours-minute sont dépassés. Clest
que l'expérience prouvait, qu'en fabri-
cations courantes, de tels moteurs ne se

montraient pas entiérement satisfaisants.

Aujowrd’hui, nous avons plusieurs mai-
sons frangaises qui- sortent des mioteurs
auxquels on peut accorder toute comn-
fiance. Nous nous en réjouissons, car
cest une étape gagnée, et une rude
étape. C'est la consécration de tfant

d’années de titonnements et de mise au
point.

Et nous nous en réjouirons d’autant
plus qu’il y avait tout de méine une cer-
taine mélancolie & songer que cette école
des grandes vitesses de rotation avait été
la base des recherches de notre technique
et quelle #’abowtissait pas. Ceci 4 un
instant ol 1’école américaine semblait
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COUPE 7TRANSVERSALE DU XLONGERON
TUBULAIRE DU CHASSIS « BLOCIUBLE »

a, t6le emboutie en forme d'U renversé. —
b, semelle en téle de méme épaisseur rac-
cordée pay points ¢ de soudure électrique.
L'assemblage des longerons est vendu, de
la sorte, vigowreusement indéformable.

triompher, le gros motenr ayant pu la-
bas s'exécuter commodément,  puisque
le ffein fiscal de la cylindrée n’existe
pas anx Etats-Unis.

Ces 34 CV de Peugeot, pour un moteur
de série, destiné 4 une voiture de service,
constituent donc en soi une conséeration,
c'est le triomphe attendn du moteur
rapide.

Une innovation de trés grand ordre :
le chassis ‘ Bloctube ”’

Nous avons suivi pas a pas, dans cette
revue, le développement des roues avant
indépendantes.

On sait que le probléme est assez
complexe. Plusieurs conditions doivent
étre réalisées et notamment : indépen-
dance des roues, leurs déplacements pa-
ralléles, cadre de chissis rigide.

Par une solution a la fois extrémement
simple et trés élégante, Peugeot a doté
sa 301 d'un chissis rigide et indéfor-
mable.

La section du longeron est celle d'un
U renversé, sur la partie inférieure duquel
a été rapportée, par soudure électrique,
une semelle de tdle de méme épaisseur
qui compléte ainsi la section tubulaire.

Ces longerons sont assemblés par trols
traverses, une a l'avant en tube rond,
deux a section tubulaire et de forme ana-
logue a celle des longerons. Quand on
examine certains chéssis qui ont été
congus en Amérique an début de cette
saison et exposés au Salon de New-York,
on a plaisir & jeter un coup d'ceil sur le
chéssis de la 301. Comme dégagement,
netteté, écondmie de matiére, simplicité
d’assemblage, la solution frangaise est,
en réalité, transcendante.

Le chissis indéformable est un com-
plénent indispensable aux roues avant
indépendantes, car toute réaction propre
du cadre a une influence perturbatrice
sur le jeu normal des suspensions et sur
la sécurité de tenue de route.

Nous ne saurions négliger d'indiquer
en méme temps que Peugeot adopte des
amortisseurs hydrauliques a double effet,
qui  donnent un amortissement du choc
rigoureusement proportionnel 2 la vitesse
de déplacement des roues par rapport an
chéssis.

La question de l'amortissement est de
premier plan pour le confort. L'un des
mérites du montage des roues avant
indépendantes est de permettre des
suspensions souples trés agréables pour
les occupants du véhicule, Ces suspen-

LE CHASSIS DE LA 301 PEUGEOT, VU DE PROFIL
A noler : le triangle d'attelace aui s'arvticule bay wun axe a silenthlos
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INSTALLATION DE LA DIRECIION' SUR CHASSIS 301

A, longevon. — B, support de divection. — C, boitier-d roue el vis sans fin. — D, tige de
divection. — B, fleclov pour éuiter les vibrations, vendre la manczwvre plus douce et garantiv
un parfait alignement. La veprise du jew est prévue compléte, a la fois verticale et latérvale.

sions souples demandent un amortisse-
ment trés. soigneusement étudié, et c'est
sans doute I'écueil le plus grave noté
dans des tentatives antérieures.

Peugeot n’a donc pas seulement pris
I'initiative du déclanchement d'un grand
mouvement technicue. Soucieux de ne
présenter qu'une solution de séeurité im-
peccable, les dirigeants de notre vieille
firne ont voulu que les essais fussent
poussés-3 'extréme. Les acquisitions nou-
velles, que sont le chissis bloctubeet les
amortisseurs & double effet, ont permis
de pousser le probléme A un trés haut
degré d’avancement, :

Si nous ajoutons que ce chéssis était
prét pour le Salon de I'an dernier, qu'il
se présente donc avec une rare expérience
— comine nous en donnerons des détails
tout-a ’heure — nous conclurons que la

question est non seulement mire, c’est:

ce qui fera demain son succés, mais que
Peugeot a su l’amener 4 son degré de
compléte expansion. Clest le plus rude
.coup d'estoc qu'ait-encore regu le classi-
gque. Dans moins de deux ans, ce seront
les roues avant indépendantes qui seront

-devenues classiques.

Les particularités diverses de la 301

Aprés avoir sonligné le caractére trés
personnel de cette voiture et retenu ses
principales originalités, voyonssesdétails.
“Terminons d’abord avec le cadre. La

traverse avant porte le support d’attache
des biellettes de carrossage et du ressort
avant, Elle recoit les amortisseurs hydrau-
liques. A la traverse du milieu est relié le
triangle avant qui préside anx efforts

. d’entraffiement et de freinage. La tra-

verse arriére rec¢oit le support de roue
de secours.

Te moteur a 4 cylindres 72X90 &Y
monobloc. Il repose sur le cadre par une
liaison souple qui anunule les vibrations,
Le fonctionnement est des plus silen-
clenx, et le moteur se montre extréme-
ment discret.. 2

Le bloc des cylindres est venu de fon-
derie avec le carter du vilebrequin, fermé
par un couvercle inférieur. La quantité
d’huile de circulation est'de 6 .litres.

La culasse est du type & turbulence.
L’usinage des chambres de compression
est fait avec beaucoup de soins.

L’emplacement des bougies a été déter-
miné avec précision aprés de multiples
études comparatives, afin de parvenit
au meilleur rendement thermique.

Les pistons en alliage d’aluminium a:
long guidage sont garnis de quatre seg-
ments, ‘dont un racleur d’huile.

Les bielles, en acier estampé de section
en I, sont matricées et autifrictionnées
directement.

Le vilebrequin en acier au carbone est
équilibré statiquement et dymamique-
ment. Il repose sur deux longs paliers
régulés. Le diameétre du palier avant est
de 44 millimeétres, celui du palier arriére,
de 55 millimétres, et les manetons des
tétes de’ bielles ont 50 millimétres. Ia
distribution est commandée par une
chaine silencieuse A rouleaux sur pignons
en acier cémenté et trempé.

L’arbre 4 cames tourne sur uatre
portées. 11 commande directement les
poussoirs fixés sur deux rampes démon-
tables, vissées dans le bloc-cylindres et
trés accessibles. Les soupapes d'admis:
sion, plus larges que celles’ d’échappe
ment, ont 37 millimétres de diamétre;
celles d’échappement ont 34 millimeatres,
Elles sont en acier S. O, S. pour I'admis-
sion et S.I. M. O. pour I'échappement,
Les ressorts de soupapes sont en acier
au vanadiwm.

Le graissage est assuré par une pompe
noyée a engrenages et munie d'un tamis
4 sa base. L’huile passe au travers d'un
filtre accessible et facilement démon-
table. Le vilebrequin est perforé dans
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COUPE SCREMATIQUE MONTRANT
LE FONCTIONNEMENT DES AMOR-
: TISSEURS

A, extvémité du leviev de com-
mande. — B, covps d’'amortis-
seuwy, — C, piston. — D, E,
soupapes automatiqgues. — F,
véserve d'huile. — G, vessort
antagoniste. — H, piston-sou-
pape. — 1, orifice de passage
d’huile. Cet amortissewr hydyau-
ligue est du type a double cffel.
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toute sa longuenr pour permettre a une
canalisation d'amener ['huile aux mane-
tons, aux paliers et & la distribution.
Les bielles sont perforées d'un trou de
1 millimétre de diamétre qui, pendant
Je mouvement de rotation, se trouve, au
moment opportun, en face de l'orifice
de graissage sous pression des manetons.
Le jet d’huile qui passe 2 ce moment
graisse le fut des cylindres et empéche
le claquement a froid des pistons et les
vibrations.

Sur le cdté gauche du moteur se trouve
placée une jauge du niveau de I’huile
dans le carter inférieur.

A la partie supérieure de la enlasse est
disposée la pompe a eau du type centri-
fuge a ailettes, qui est entrainée par une

courroie trapézoidale en caoutchoue, de
concert avec le ventilateur etla dynamo,
et qui active la circulation par thermo-
siphon.

L’allumage est du type Delco. Le distri-

" buteur est actionné par l'arbre d’entrai-

nement de la pompe a huile. Placé au-
dessus des cylindres, il est directement
accessible, IL’avance variable automa-
tique est dans la téte de lallumeur.
Une bobine transforme le courant de
batterie.

Le moteur électrique de démarrage est
fixé sur le c6té gauche du moteur. Notons
qu'un trou prévu dans le carter permet
de passer un levier pour tourner le pignon
dans le sens qui l'éloigne de la couronne
en cas de coincement.

Le carburateur — un Solex & starter —
est alimenté par le réservoir en chatge
d'une contenance de 42 litres.

Avec le moteur fait bloc I'embrayage
4 disque unique fonctionnant 4 sec et la
boite & trois vitesses.

La garniture d’embrayage est en fe-
rodo; six ressorts assurent l'embrayage.

T.a butée de débrayage est un roule-
ment a billes & gorges profondes, graissé
par un graisseur Métro, accessible en
levant le capot.

La transmission est & tube central qui
supporte les efforts de poussée et de
réaction.

Le pont 4 deux carters en acier coulé
comporte une vis sans fin en acier 2




quatre filets, entrainant, en dessous, une
grande couronne en bronze de vingt-
trois dents.

La suspension est constituée a I'avant
par deux supports de pivot de fusée,
deux bielles inférieures d’assemblage-
carrossdge, um ressort transversal, un
triangle de réaction et deux amortis-
seurs hydrauliques.

Tes supports de pivots de fusées en
acier forgé sont reli€s a leur partie supé-
rieure par le ressort transversal et 3 leur
partie inférieure par les biellettes arti-
culés.

Les articulations de fusées sont soli-
darisées par une barre de connexion en
deux parties, qui réalise un pincement des
roues avant constant dans la flexion du
ressort. Les mouvements horizontaunx,
assurant le braquage désiré, sont transmis
synchroniquement d’'une toue a l'autre
par 'intermédiaire d’un levier commandé
par le volant de direction.

Le triangle de réaction prend appui 2
son sommet dans un silentbloc, supporté
au centre de la traverse médiane du
chéssis. Il résiste aux efforts de poussées
horizontales et au couple de freinage. Il
est calculé avec un trés grand coefficient
de sécurité.

Les frottements internes des lames du
ressort avant sont diminués par des.rou-
leaux interposés en bout des lames. Il
posséde trois dispositifs de sécurité, en
cas de rupture accidentelle de l'une des
lames.

La suspension arriére est & demi-res-
sorts obliques travaillant 4 la traction.

ELEGANT £T TRES SPORTIF ROADSTER 301
Celte voiture extrémement spovtive el gaie peul atieindye des vilesses moyennes trés élevées.

Iis sont montés sur jumelles avec silent-
bloes,

Comme mnous lavons indiqué, des
amortisseurs hydrauliques 2 double effet
sont conjugués avec les ressorts.

La direction est & roue et vis sans fin.
Un « Flector » est interposé entre la vis
de direction et la colonne qui aunule les
vibrations et procure une manceuvre
toujours trés douce. La direction se trouve
ainsi parfaitement alignée.

Volant souple. Au centre : commandes
de Yinterrupteur électrique et du klaxon.
Freins sur les 4 roues naturellement.
Notons encore que sur le tuyau de trop-
plein du radiateur est monté un clapet
muni d’un ressort taré & une pression de
200 grammes, ce qui évite la perte d’eau
dans les coups de freins trés brusaues.

Graissage Métro 2 l'essien avant ot
sous le capot. Un graisseur est placé sur
l'appareil d'allumage, un autre sur le
carter du joint de cardan. A l'arriére, il
n'existe pas de graisseur, car tout est
monté sur silentblocs.

La 3071 est livrée en conduite intérieure
4-5 places, en cabriolet 2-4 places, en une
ravissante berline 4 places et en roadster
d’allure tout & fait sportive.

Nous reproduisons, d’ailleurs, des pho-
tographies de ces différentes carrosseries,
qui ne sont pas moins bien réussies et
moins bien préparées que le chéssis.

Les carrosseries fermées sont profilées,
afin de réduire les résistances a I'avan-
cement.

Un programme net et bien pensé

Voici une magistrale étude, appuyée
sur un programme « bien pensé », bien
réfléchi et bien miri.

Si cette étude est tout & fait compléte,
c’est parce que les auteurs ne se sont pas
décidés au hasard, mais qu’ils ont voulu
déterminer chaque détail d’aprés un
plan concerté.

Grice a son vaste réseaun d’agents, le
lancement de la 3or n’était plus qu'un
jen pour Peugeot.

Et, maintenant, quelques chiffres qui
montrent encore combien la préparation
fut poussée en ses moindres détails,

Comme nous l'avons indiqué, la 301
était déja préte pour le Salon de 1931
Elle n’y fut pas présentée, car on esti-
mait qu'une année de mise au point lul
donnerait son caractére achevé et qu'ay,
Salon de 1932, elle se présenterait aussi
slre. et entiérement satisfaisante comme
le fut la 201 dés ses premidres sorties,
qulon n'aurail pas ensuile & y véloucher.

La 301 est prévue pour que toutes les
cotes ne présentant pas un pourcentage
supérieur & 6 % soient gravies 4 'allure
a laquelle on les a attaquées. '

Ainsi une cote de 7%, abordée 4 8okilo:
meétres-heure, est terminée a 73. Cette
méme cbte, commencée A 70, est terminée
a 65.

On maintient la prise directe sur toutes
les cotes de 8 & 9 %, suivant la vitesse
acquise, I'état du sol et les conditions
de temps et de température.



Ceci était jusqu'ici Vapanage des woi-
lures d'une cylindrée trds supériewre.

Les consommations d’essence ont été
contrélées aux différentes vitesses :

A 30 kilométres-heure : 81, 500.

A 40 kilométres-heure : 8 litres.

A 50 kilomeétres-heure : 8 litres,

A 60 kilométres-heure : 8 1. goo.

A partir de 7o kilométres-heure
10 1. 500.

La consommation d'huile ne dépasse
jamais un quart de litre aux 100 kilo-
métres.

Pour les accélérations, on est 4 435 kilo-
métres-heure aprés roo métres, 4 70 aprés
250 metres et & go aprés 500 métres.
Ta vitesse maxima dépasse roo kilo-
métres-heure.

A 70 kilométres a 'heure, la voiture
est completement immobilisée en 25 m.
A 30 & I'heure, la voiture est arrétée en
moins de 5 meétres.

La Société Peugeot a fait contrédler
officiellement les performances de la 3o1.

Sur le parcours Pafis-Bordeaux, la
voiture a consommé exactement : g 1. 460

aux roo kilométres, a la moyenne limite
imposée par I'A. C. T'. de 59 km. 9g9.

A l'autodrome de Miramas, le regretté
André Boillot parcourut les 2 et 3 juin
1932, durant vingt-quatre heures, la dis-
tance de 2.650 kilomeétres, a la moyenne
remarquable de 110 k. 417 4 l'heure.
Cet exploit est tout simpleinent le record
du monde pour la cattgorie.
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Nous remercierons la Société Peugeot
d’avoir bien voulu nous fournir une
telle documentation précise et étendue
pour la présentation de’ ce modeéle. La
encore, il y a un sens commercial auquel
nous reundrous hominage.

Ainsi, du point de vue technique, nous
connaissons entiérement la 301.

Nous avons les chiffres de ce qu'elle est
et de ce qu'elle peut faive.

C’est une politique que nous soubai-
tons sincérement voir se développer chez
nous, car c’est lindication stire qu’on a
rien A dissimnuler, rien 4 laisser dans une
semi-obscurité, ce qui n’est jamais une
habileté — quoi qu'on en pense — car
les défaillances se révéleront inévita-
blement a l'usage, lesquelles, d‘ailleurs,

‘cadre de sa destination

seront vite connues des intéressés, car
ceux-ci en feront inévitablement une
publicité effective et trés désobligeante

Une telle streté est le fait d'une prépa
ration vraiment consciencieuse, toute
orientée afin de réussir un nrodéle aussi-
satisfaisant que faire se peut dans le
exacte, un
modeéle impeccable et bien dans l'esprit
de ce quune industrie sélectionnée,
comie est devenue celle, frangaise, de
Yautomobile, se doit, maintenant, de
montrer, non seulement chez nous, mais
a Uétranger. C'est le seul moyen, pour
qu'on préfére chez nous ou que lon
vienne chercher de l'étranger, un type
caractérisé¢, d'une indéniable qualité et
de wvaleur transcendante,

Nous avons assez dit sur l'esprit du
programume pour ne pas nous étendre en
comuinentaires sur un modéle dont les
caractéristiques parlent par elles-mémes
éloquemment & tous ceux qui se rendent
compte des besoins de notre marché.

La 301 doit connaitre un trés gros suc-
cés. Bravo Peugeot et bravo deux fois!
Non seulement d'avoir réalisé avec une
rare maitrise ce beau et séduisant modéle,
mais non moins pour lui avoir donné
un caractére si nettement et si entiére-
ment frangais. A. Caruro.




